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Die Lage der de1:ltschen Seeschiffahrt 
'vürtrag von Prof. Dr. S t ö d tc r , 

Vorsitzender des Verband.:s Deutscher Reeder, Hamburg 
gehalten auf der Tagung der Gesellschaft 

zur Förderung des Instituts für Verkehrswissenschaft an der Universität K 
am 7. 10. 1952 ' \i11(l' 

.' 

Meine Damen meine Herren! , . ,". -

Der Zug, mit dem ich gestern von Hamburg nach Köln gefahren bin, hattc'::ll. 
!'Jamen. -:VVe~n ich mich nicht irre, hieß er "Merkur", war also benannt'_}~'-~(l 
Jenem grIechIschen Gott, der der Schutzgütt der Kaufleute und seltsamer', ~l -ft 
zugleich jener der Diebe gewesen ist. Letzteres ist sicher nur ein Zufall. ::f.>J.~c 
Zufall aber ist ·es, daß die Bahn ihre hauptsächlichen Züge jetzt zU benen.rt'(l 
pflegt. Sie hat erkannt, daß in solchen Zug"Namen eine werbende, eine ge~ce~f' 
schaftsbildende Kraft, eben ,eine "Zugkraft" liegt. In der Schiffahrt ist ~.~e:'" f 

Wert der Namensgebung seit langem bekannt. Sie wissw selbst, we1che;!_,}t1( 
deutung einem Scpiffsnamen wie "Bremen" oder "Europa", wie "United'Stat-r~/ 
oder "Queen Elizabeth" zukcommt. Ein Schiffsname, der in der deutschcnS._c~~"' .. 
Eahrtsgeschichte eine bestimmte Rülle spielt, ist der Name "Borussia". Es gab ~~; 
einmal ein Schiff "Borussia''', das im Jahre 1855 gebaut würden und (kshJ ;1 

so bemerkensw~rt. ist, weil es da~. erste d.eutsc?~ Schiff war, d~s unter ~a~ll1 
n~ch den V:ereImgten Staaten gmg, gleIchzeItIg aber noch als Segler Ju]J f 
DIeser Dampfer "Borussia", der der Hamburg,,-Amerika,,- Linie gehörte undcif' 
Zeitlang ihr Flaggschiff war, hatte 1875 BRT. Ich 'erzähle Ihnen von! diesem Schjt'; 
aus ganz bestimmtem Grunde: es hätte nämlich 1945 abgeliefert werden rriüss~1f 
weil es zu groß w,ar, um der zugelassenen deutschen Restflotte anzuo-ehöref 
Wir mußten damals alle Schiffe abliefern, die über 1500 BRT o-roß wa:en;:luf' 
dazu hätte die "Borussia" auch gehört. Der Bestand, der uns a; solchen klcin~"J' 
Sc.?iffen übrigblieb, war kleiner als der, den wir im Jahre 1871 hatten. WTd(:J-icJJ 
fruheren ?eutschen, Flottenbestand die RestfIotte von 1945 entspricht, läßt 'si<:(1 
deshalb mcht genauermitteln, weil die offizielle Statistik inSüweit erst im ',--Tah P' 

. 1871 einsetzt. W:ahrscheinlich kämen wir eben auf den Stand von 1865. ':"/ f1 
A~ bedeutungsvollen Schiffsnamen ist auch im übrigen in der deutschen 'FI(')tl 
k.em. Mang~l, selbst in der deutschen RestfIotte nicht. So hieß beispielsweise rd~ 
em~~ge SchIf~, das dem Norddeutschen I.Ioyd übrigblieb, "Glückauf". Das,,\va: 
fr,elllch nur 'em kleiner Bäderdampfer. Die Hapag konnte sich nach einio-erZei< 
a~ch ein Schiff kaufen. Dies war gleichfalls ein Bäderdampfer der V6r\ .. ~ärts., 
h~eß. "GlÜc~.auf" und "VorWärt~" - das waren alsü in den jahre;' nach}_l94S 
dIe Pa:olen fur Unsere ,ehemals großten deutschen Reedereien und für die deutsch<; 
See~chlffahrt schlechthin. Und schließlich ist es ein Treppenwitz d~r deutschen 
~chlffahrtsgeschichte, daß das älteste Schiff, das uns damals übrig blieb ~: es ist 

euie 80 Jahre alt'-, ausgerechnet den Namen "Pionier" trägt.'{ 
1 
; 
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Es bedeutete . kl'~--~' . d'e Alliierten 
uns steh l' Wßlr IC eme PIOnieraufgabe, nun dort anzusetzen, wo I d 1 fI. tte 
aufzub en Ie en, also praktisch aus dem Nichts eine neue deutsche Han . e Sb b

O 

h aUen Das' t' . b k U f 1 n' Wir aen eute h' IS m ,emem emer enswerten m ang ge unge . . 
Nebe st' on Wieder .etwa 1,2 MU!. BRT Schiffsraum, und wenn wir noch geWISS.: 
fügen n o.n~~ge, wie Fördeschiffe, Fährdampfer und Schlepper hinzurechned' v,eI' 
seegehWld uber 11/J Mil!. BRT. Das bedeutet genau ein Viertel des Bestan es .ah 
noch ~n en Frachtschiffen, den wir bei Kriegsausbruch hatten. Und ~enZ Ihl 
von 1 e~~~~ vergleichen darf, dann möchte ich Sie daran erinner~, da~ diese d 
Hamb IU. B~T fast der Zahl gleicht, die im Jahre 1913 allem die Flo~~e l' eh 
13 M'ÜrgBAmert~"Linie ausmachte; diese Reederei besaß damals, nam.~cl 
i~saml. RT.' Wir haben heute also nur 1,2 Mill. BRT. Diese Flotte setzt slC 1 

'Einfuheh'ff und das ist sicher interessant für Sie zu ,erfahren - aus Nedbdteh 
'. einige ~sh'f en u.?d der restlichen Tonnage, die uns geblieben wa~ un i:rc 

'hatten' CDI. fe erganzt werden künnte,' die früher bei der Kriegsmanne ßefa ren 
550000 Bt Neubau~en machen etwa 45Q 000 BRT, die Einfuh~schlffe hnrb 
eine "ß T aus. DIe aus dem Ausland eingeführten Schiffe spIelen des I ah _ 
ältere~r~ h~ff RüUe, weil uns vünden Alliierten zuerst ,erlaubt wurde,/of~ c 
wir ka c 1 e anzukaufen. Zuerst - das bedeutet im Jahre 1949; vorher ur .eh dab . um ,etwas unternehmen. Was die Neubauten hetrifft, so handelt es hilb 
So el ~ul m. allergrößten Teil um sogenannte Programmbauten. Sie heißen des a 
, , wel SIe in Bau . 1 "h d . kl' r Teil von ,etwa 50000 b' programme. ·emgep ant w~ren. wa r~n . Clll eme, haut 
w,

' d . 15, 70000 BRT frei d. h. ohne Emplanung m Bauprogramme, ged or en 1St D' E' 'I' . h ern a f' : Ie mp anung in Bauprogramme war nicht auS techntsc en, san 
us Inanz~ellen G "d " . .. . geplant war k " ,run en nütig: wer In eIn solches Bauprogramm e1O' ' 

. öff~n;l' hut der Bereitstellung von Kreditmitteln der öffentlichen Hand bd~' 
b ? lC 'er Kassen rechnen. Außer diesen 450000 BRT Neubautonnage:. IC. 

~f~l~ zu . dem gegenwärtigen Bestand der deutschen Handelsflotte geh:ten, 
SchWf en .SIC~ noch etwa 500000 bis 600000 BRT im Auftr~~. Ob, alle lese 
d.i ~ h'rrkhch gebaut werden, läßt sich fl'eilich nicht genau ubers.eh~n. Wenn 
nos h nb ~ geschehen sollte, dann .sind finanzielle Gründe, über die Ich, Ihnen 
,c erlchten darf, der Anlaß gewesen. 

~ihkönnensich vorstellen, daß man im Laufe von d~ei Jahren - denn im Frülll 
1;5~ 1949 wurd~n die 'ersten Neubauten kontrahiert und Eride 1949 ?zw., Anf,1ng 
Erfol wu~den die. 'ersten Schiffe. aus dem Ausland eingeführt - ~I":en~olch~n 
b' g mcht erreIchen kann, ohne einer ganzen Reihe von SchWIerigkeIten _u 
bgeg~~n. Als es ans Batten ging, war die ,erste Schwierigkeit die Frage der W'erft,,, 

',' !,azltat. . Das mag Sie 'erstaunen; denn die W,erften durften ja zunächst au~h 
~Ine. SchIffe bauen, und es bestanden für sie ähnliche Beschränkungen Wie 
. ur dIe Reeder. Aber die gänzliche Aufhebung der Schiffahrtsbeschränkttngen 

~r.~oJgte für die deutschen Reedereien lerst vor 11/2 Jahren, Ostern 1951 also, 
r:ah~end die Freigabe des Exportschiffbaus, des Baus von Schiffen für aus? 
}~ndl5ch~. R:chnung, schon dreiviertel Jahr früher geschah. Das führte dazu, 

,uaß, aus~andlsche Reeder in größerem Ausmaß Bestellungen bei den deutsche.n 
,~e~fte~ unterbrachten, weil dfe ausländischen Werften weitgehend, etwa biS 
In dIe Jahr,e 1956 und 1957 hinein, mit Aufträgen blockiert sind und die deutschen 
Werften naturgemäß innerhalb von einem Jahr oder zwei Jahren liefern konnten. 
Als nUn endlich die deutschen Reeder die schnelleren und größeren Schiffe, ~n 
f\uftrag geben wollten, die zu bestellen schließlich von den Alliierten erlaubt war, 
war ein großer Teil der in Betracht kommenden Helgen besetzt. Die deutschen 
Werften sind aber damals fair genug gewesen, ,einen gewissen Anteil ihrer 

: I 
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Kapazität für die deutschen Reeder zurückzustellen. Gegenwärtig beläuft sich 
das V,erhältnis zwischen Exportschiffbau und Bau für deutsche Rechnung 
günstigstenfalls auf -etwa 50 : 50.", 
Große Kopfschmerzen bereitet den deutschen Reedern neben der Frage der 
Helgenkapazität vor allem das Problem der Versorgung der deutschen Werften 
mit Schiffbaumaterial. I-lier liegt ein sehr wesentlicher Engpaß ~.or, der zu stark~n 
Verzögerungen bei der Ablieferung von Schiffsneubauten gefuhrt hat. Nun 1st: 
zwar die Freigabe der Eisenpreise erfolgt, vor der wir von ~er Reederseite ,her 
gewarnt haben weil wir nicht einzusehen vermögen, daß diese Maßnahme zu ';" 
einer ausreiche~den Belieferung der Werften mit Schiffsblechen führen würde,' 
Man hatte damals gesagt: wenn die Preise freigegeben werden, dann bekommen,:: 
die Werften sicher statt 20000 Tonnen Material 25 000 Tonnen monatlich., 
Das ist wie wir erwartet haben nicht eingetreten. Freilich erklärt die eisen:' 
schaffe~de Industrie, daß gegen Ende des Jahres eine Besserung eintreten werde,,~ 
Wir hören diese Botschaft gern, glauben ihr aber nicht ganz. \X7ir würden uns 
wirklich freuen wenn sie sich als zutreffend erwies. ~" 

Ein drittes, und zwar ein sehr wesentliches Problem des Wiederaufbaus ist das:' 

\1 

1 
I 

der. Preisentwicklung. Ueberall müssen wi~ heute im. wirtschaftlichen Le~~~: 
Preissteigerungen feststellen. Auf dem Gebiete des Schiffbaus und der Schlw" 
fahrt aber machen sich diese Preisentwicklungen in besonders bedrohlicher Weise ' 
bemerkbar. Als ich kürzlich einmal ein schiffahrtsgeschichtliches Buch in die 
Hand bekam, las ich einen Satz, den Gustav Adolf von Schweden VQr vielen \ 
Jahrhunderten an Adolf Friedrich von Mecklenburg geschrieben hat: "Ein Schiff ': 
kann des Jahres nicht viel mehr kosten, als manch' Bankett einem Eurer Liebder:'~ 
unterweilen kostet, und wäre doch Euer Liebden mit 'einem mehr als mit dem ,,' 
anderen gedient." Waren' das noch Zeiten! Und heute? Die Preissteigerung 
hat auf dem Schiffbaugebiet wirklich außerordentliche Ausmaße angenommen>,/ 
'Ein Frachtschiff etwa von 9000 Tonnen kostete bei Kriegsausbruch 3 Millionen,'.., 
Mark; heute kostet es 10-11 Mülionen Mark. Allein seit Anfang 1950 sind Preis<":' 
steigerungen in Höhe von 40 Ojoeingetreten. Dabei ist zu berücksichtigen, daß die '­
Reeder heute Baukontrakte mit den W,erften nur auf der Grundlage einer GleiV\~: 
klausel schließen können, einer Klausel also, wonach al1;!etwaigen Preissteige\) 
rungen auf dem Material" und dem Lohngebiet zu Lasten des Auftraggebers, als<).:: 
des R,eeders gehen. Diese Lage hat sich gerade bei der Freigabe der Eisenpreise:~ 
für' die R,eeder sehr nachteilig ausgewirkt. Allein die in Verfolg der Freigabe:? 
der Eisenpreise im August dieses Jahres vorgenommenen Preiserhöhungen haben,' 
zu ,einer Erhöhung der Schiffsbaukosten um 5% geführt. Um Ihnen ein prak%~, 
tisches Beispiel zu geben: Anfang 1951 hat ein' Reeder eincn lOOOO"Tonner zum,',­
Preise von 9,2 Millionen DM bestellt. Bis heute sind die Preisstcigerungen infolge( 
der Gleitklausel, infolge der Abwälzung also dcr Mehrkosten auf den Reeder,~', 
2 Millionen DM, und die Auswirkung der Eisenpreiserhöhung allein macht;: 
zusätzlich dne weitere halbe Million DM aus. Das bedeutet also: innerhalb von;:,' 
anderthalb Jahren ist eine Kostensteigerung von mehr als 25 0(0 eingetreten. ,.\' ,I, 

Diese Dinge bereiten den R,eedern besondere Kopfschmerzen, und nicht nur ': 
ihnen, sondern allen denen, - vor allen Dingen auch den behördlichen Stellen -'-::" 
die mit'dem Wiederaufbau unserer Schiffahrt zu tun haben. Denn seit wir den, 
Wiederaufbau begonnen haben, ist es immer wieder das Finanzierungsproblem : ;, 

, gewiesen, ,das uns die größten Sorgen bereitet hat. Ich erinn'er,e mich noch, ~ic ~~ I 

wir in den Jahren 1947, 1948 und 1949 mit den alliierten Stellen verhandelten und~ 
immer wieder vorstellig wurden, daß der Schiffbau endlich freigegeben und di~; 

~----'" -,-,--,,--,--------

233 

~----
. ~~~iffahrt Von ihren Beschränkungen befreit würde. Damals sagte m~t u~h~ 
.. z.e~.gt Uns erst einmal den Finanzierungsplan für den Wiede:aufbauj en ber 
, W~nscht; dann können wir Ul1S wieder unterhalten. Wenn wir uns ann liten 
~llt deutschen Stellen über die Finanzierungsmöglichkeiten unterhalten ldf ' 

" ann sagte man uns naturgemäß: was sollen wir uns über solche G~ h rage~ 
"unterhalten, solange der Schiffbau nicht freigegeben ist. Und schließld d

ag 

:h-~n uns n?ch als drittes: wenn der Schiffbau end!ich fr~igegeben ~~r eicha~r~ 
~~tet Ihr mfolge der Demontagen im Westen kem Schiffbaumaterla . bl 

" Wahne das nur, um Ihnen zu zeigen wie ,es immer wieder dieselben Ph?f .eme 
gewesen sind, mit denen wir uns pr~ktisch seit 1946 und 1947 zu besc a tlgen 
haben. \. 

Wi.e kommt es eigentlich - diese Frage wird sich Ihnen vielleicht aufdränge~;, . 
daß die Wdthandelsflotte im Laufe der letzten zwanzig Jahre trotz de.s gro...;? 
Aderlasses des zweiten W,eltkrieges etwa um 20 Mill. BRT gestiegenr~s~. h le 
haben die ausländischen Reeder das fertiggebracht? Ja, für di~ aus an ~c h: 
Reeder sind diese Dinge sehr viel einfacher. Erstens haben sie die ganJe h 
kriegskonjunktur in den Jahren mitmachen können, in denen die eURtsc den 
R d b d ' 1" d'schen ee ,er ee er mit ge un enen Händen zusehen mußten. Diese aus an I k" 

'haben sich durch hohe Frachteinnahmenerhebliche Reserven schaffen . on~en: 
,; wo.zu die deutschen Reeder nicht in der Lage w,aren. Zwei!ens gibt .'~\.1111 e:a~ 
. ',Reihe von Staaten steuerliche Bestimmungen, mit deren Hilfe es mog lC f ' 
:.-- einen großen Teil dieser Frachteinnahmen vor der Besteuerung zU retdten, SOt ,ern 

. man sie in Neubautonnage anlegte. Drittens - und das ist .eigentlich as ers ~­
;. gab es in allen wesentlichen Schiffahrtsländern KriegsversiCherungs~OSgh~fr~ 
, Honen, teils staatliche, teils staatlich garantierte, die die Verluste an c 1 e~ 
( durch Krieg und Kriegsfolgen ersetzten, und zwar nicht nur den alten BahteJ 
::, 'des untergegangenen Schiffes, sondern seinen Wiederherstellungswert. ,SI I~l ~ 
" lieh aber werden in einer ganzen Reihe yon Staaten, wie etwa in Fr~nkreNlc 1 b er 
',Italien, yon den V,ereinigten Staaten ganz zu schweigen, ,erhebhche cU au~ 
, subventionen gezahlt, die ein Drittel und mehr des Baupreises ausmachen, 

~,Wie ist nun die Situation der d ,e u t s c he n Reeder? Praktisch unsere g~nze 
; Flotte ist uns weggenommen worden. Sie hatte - von Schätzern des ~rl;fi: 
, schädenamts, also objektiv, geschätzt -. im Jahr 1939 einen Wert von 1,) .. I ~ 
':'liarden Mark. Das war der damalige W,ert. Der Wiederbeschaffungswert bethg 

, heute mehr als 'das dreifache, also etwa 5 Milliarden DM. Der Wert der de~t~c ,en 
: Restflotte betrug - gleichfalls vom Kriegsschädenamt geschätzt .- 21 Mlllt°cien 

.' Mark. D:'ls sin~ Zahle~, die für .sich selbst sp~echen. Die deutsc~len Re~V~: 
{.,hatten keme Knegsverslcherung, SIC bekamen keme Neubausu~ventlOnen. . 
::; sollte man zu ,einer Finanzierung kommen? Wie wichtig, dieses Problem 1St, 
':ikönnen Sie aus den Zahlen ablesen, dic ich Ihnen jetzt e~nmal hinsichtlicf dr 
:' bisherigen und der gegenwärtig laufenden Neubauprogramme geben dar. d n 
", diesen Bauprogrammen sind etwa 287 Millionen DM Eigel)gelder der Reeer 

enthalten. Das werden zu einem großen Tdl auch nur Gelder sein, die die Reeder 
.. ' sich ihrerseits auf dem privaten Kreditwege besorgt haben. Es ist übrigens gendau 
,~' die gleiche Summe, nämlich auch 287 Millionen DM, die aus öffentlichen Kre . it~ 
':-:, mitteln auf der Grundlage des Wiederaufbaugesetzes, von dem ich Ihnen glelch 
;.' , berichten möchte, gezahlt oder in Aussicht gestellt worden ist. Hinzu kommen 
·>:".etwa 70 Millionen DM ERP"Mittel und etwa noch 200 Millionen DM Vor~ 

,finanzierungsmittel, die im Wege eines Wechselkredits von der Bank deutscher 
Länder bereitgestellt wurden. Das sind die Mittel, die in den verplanten Neubau~ 
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:.:..:--:-- u müssen Sie noch etwa 80 Millionen DM .'fü N 
programmen steck~n, ~~: eingeplant waren, und sie müssen weitere, 15~ c.u~ 
bauten rechnen, clll='ht~ die VQn den Reedern für die Einfuhr Von Sch~l.. 
lionen D~ h'inzuza ,e." Schließlich muß man ~o~h ein schon seit lan ,. I f~n 
aufgebracht worden sInd m für die Ueberseehmenfahrt und für d' grill In 
Arbeit befindliches Progra,m dieses Programm mit etwa 300 Millionen D~h·ank~ 
fahrt einbeziehen, W,en:~L:uf etwa 1,5 Milliarden DM, Ich brauche Ihnenll~:u .. 
rechnen, dann k~mAmenfb 'ingung dieses Betrages ebenso von größter \'Vich/kIC~t 

. en daß dIe ur, 'k' , t 19 Clt 
ZU sag, 'ß d tI' her SchWlerlgelt 1S ' . ., wie von au eror en IC ...... '. 
, " Ih en über die Finanzierungsquellen im einzelnen .) 

Lassen SI~ mlch, u,m "n Geldern anfangen, die auf Grund des sogen
zu

:.
be

., 
ric~ten, lemmal mIt d"'~r Verfügung gestellt worden sind. Dieses Ges~~nten 
WIederaufbaugesetzes z, e sehr wichtige Maßnahme des Bundes dar d'~uS 
dem Jahre 1950 stellt ,edeutschen Handelsflotte dienen sollte, \Vir ~en le '~er 
Wiederh~rstel1uff der tz _ ein Gesetz, das vorsieht, daß für den Neub nefi\cs 
d.lh~r Wlb?er:~ 4~~:ed~s Baupreises an öffentlishen Krediten gegeben ~~~~~n 
S~,h1ffen lSd l't einem Zinssatz von 40/0, einer Laufzeit von 116 J' ah'" n 
konnen un zwar m d A t' t' 't d re.n d 'B d' die Verzinsung un mol' Isa Ion ml er Ertragslage cl 
un ZU ,e mgu~gd' zU bringen, Dieses Wiederaufbaugesetz ist die F '. es 
Reeders m Verbd u?~seligen Arbeit, zunächst einmal der Sachbearbeit rt,l~t 
einer langen dunF' mu ministerium, dann der Küstenländer und sch1ieß1icehr'~dltn 
Verkehrs" un manz d ß· . 't 'h 'ß' d . es 

E 
't b merkenswert a es, sowel lC wel ,emes ·er <ranz wen····· 

Parlaments, s IS e ' , ' ' h E 0< Igen , d' d Bundestag emshmmlg angenommen at. s hat sich 1.. •. 

Gesetzc 1st, le' er , h f "h h" I d' V . mer , I t "'eigt was lC ru er sc on emma gera e m erbindung . m" . 

emma so e w,as ge.., "b' h t h b -,' E' h ' . . lt 

d
' Geset ... als blaue Front ezelC ne a e eme m eltsfront in':d 
lesem .." f d' h' cl B d ,er , h R ,cl und Gewerkscha ten, 1e versc le enen un esministerien '.:J' 

SIC ,ee er d d hl' ßl' h B d ,.,ll!\! 

K
" t I" d ,d das Binnenlan un sc 1e lC un esrat und Bundestag' '.' .. 
us en an er un G 11 d' G dl f" d .zu~ 

fu d hab
en Das esetz so le run age ur en Wiederauf:t.:' 

sammenge n en ' , 'b d R d 'h I . ,oolu 
Handelsfl

'otte abgeben, Es gl t enee ern nie tales, worum sie~":g' 
unser1er h"d' k" f d ' e" 
b t h tt 

"mlich keine Kriegsentsc a Igung, eme a on s perdu"Zahf . 
e en a en, na b'lli d b " t' t K d ung Es gibt ihnen aber irt Form ver 1 gter un ,~g~ns Ig er re ite etwas mehr ak 

d was nach der KapitaimarktIage sonst moghch gewesen wäre, Die Reed 
h:~ten auf die Situation im Ausland verwiesen und auf Gleichiitellung mit ihr:

r 

Wettbewerbern in Skandinavi~n, in Eng~ax:d, in Fr~n~reich, i,n den Vereinigte~ 
Staaten gehofft, die überal1"Kr~egsentschadlg~~gen m lrgendemer Form erhalten 
haben, Die deutschen behordhchen und poIthschen Stellen aber crklärten:D 
Reeder kann nicht mehr bekommen ,als andere ~riegsg:schädigte in Deutschland

r 

So hat man diesen Mittelweg gefundeI?' dereme geelgne:e Grundlage fürde~ 
Wiederaufbau darstellte, Man muß dlese Feststellung Wiederholen und ~w·' 

d h
' f ,~ oll' 

muß man das nicht nur in er V,ergangen elts orm tun, sondern auch in<'der 
Gegenwarts" und Zukunftsform, Man kann auch in Zukunft auf die .Hilfe die'ses 
Gesetzes nicht verzichten, Das muß deshalb betont werden, weil der Bundes .. 
finanzminister schon im F,ebruar dieses Jahres einmal erklärt hat, die günstige 
Ertragslage der Seeschiffahrt lasse ,es als geboten ·erscheinen, in Zukunft ~'di 
Wiederaufbaudarlehen nur noch zU s~genannten kommerziellen Bedingungeh z~ 
geben, pas würde bedeuten, daß der Vorzugszinssatz, die LangfristigkCit'und 

,die Stundungsmöglichkeit beseitigt würden, Ich glaube, man muß mit aller Deut. 
lichkeit sagen, daß das ein unmögliches Vorgehen wäre, ein Vor<rehen auch da 
sicherlich nicht im Einklang mit den Vorstellungen des Gesetzgebe~s stünde,6.:n~ 
damals haben sich alle Abgeordn~ten des Bundestags dafür ausgesprochen:'\hier 
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!inmal eine' grundsätzliche Basis für den Wiederaufbau unserer Handelsflotte 
m sc~'ff~n,c,in S'esctz, das während ciner Reihe von Jahren von Bestand sein 
>ollte,~~llcs Ja VIele Jahre dauert, bis man einc vollständig zerschlagene Handels, 
flotte' ,wicder aufbauen kann, Es ist unmöglich ein solches G t h h . d d 'J 1 k " ß ' ese z sc on nac 
":VC1'O cfr

f 
rel a

d
lIen pra

d 
tlS,C~l au er Kraft zu setzen, Was die Grundlage für 

diese Au assung' es Bun esfmanzministeriums angeht v d 'eh' "b' . b . d ß ' h h' h - on er l' 1m u rtg·en 
glau e, a Sie eute auc nIC t mehr in demselben AttSn'laß t t 'd' 
d 

.~' A f d J h d . v,er re en WIr , Wle 
~~z,: nang es a res er F~ll war -, so handelt es sich um die angeblich 

guns.hgc Ertragslage der ReedereIen, Dazu darf ich Ihnen nachher noch einiges 
berichten, 
N~n.: 287 ~illione? DM, 'so sag~e ich, für die bisher laufenden Programme kom~ .' 
m~n aus dIesen WI~deraufba~mltteln, Fast der gleiche Betrag stammt aUS Eigen~ 
mitteln der ReedereIen, Dabei handelt es sich teilweise um Gelder die mit Fracht~ 

I ein~ah~en verdient wurden, tel~ei~e schon um sogenannte 7 d:Gelder, auf die 
I' IC~ gleIch zu sprec~en ~omme, tel~welse aber auch, und das' in größerem Umfange, 

I:

: um; Gelder" dIe nicht 111 d~r S~hlffahrt. sondern in anderen Zweigen der Wirt~ 
sch~ft verdIent wu~den, VIele. Schiffe sind in den letzten Jahren aus dem Aus~ 
~~d.e von U nternehme?-einge~ührt worden, die bislang nicht in der. Schiffahrt 

!I tahg waren und nun dIe Gew111ne, die sie anderswo erzielt haben it1 Handels~ 
1
' 

schiffe invest~eren, Man sieht diese Entwicklung in der Schiffahrt mit einem 
I. nRassden und ,e111elbmtt~oC'kdenenL Auge - mit ,einem nassen Auge insofern, als die 

ee cr gern se s 111 erage gewesen wären EinfuhrschifEe mit Hilfe von 
sol~en Ge~inn~n ~u fina~zieren, mit einem tr~ckenen Auge deshalb, weil die 
Schiffahrt s1ch WIe Jeder WIrtschaftszweig vor einer Verzunftung hüten und sich 
freucn muß, wenn frische Kräfte in das Gewerbe hineinströmen und -eine be~ 
lebende Wirkung ausüben, , 
Eiheh wesentlichen Betrag der Ihnen genannten Gesamtsumme von 1,2 bzw. 1,5 
Milliarden DM machen die 7 d"Gelder aus, Von den 7 d~Geldern ist sehr vIel 
~e~edet wo~den, ~~ne daß das~ was man darüber gesagt hat, immer von gl'oßer 
Sachkenntms ~etrubt ,ge~esen 1St. Zuschüsse zur Förderung des Schiffbaus kön­
nen iIl steuerhcher H~nslcht von den Betriebseinnahmen abgesetzt werden, wenn 
sie .Jür den B.aueines von ·einem deutschen Reeder bestellten Handels.schif~s 
bestimmt sind, Dieser § 7 d ist durch eine Novelle zum EinkQminensteuergesetz 
nach",dcm Vorbild des zur Förderung des Wohnungsbaus bestimmten § 7 c im 
Jahre 1950 geschaffen worden, Im Jahre 1951 sind aus verschiedensten Gründen, 
über die ich hier im 'einzelnen nicht berichten kann, insgesamt rund 270 Millionen 
DM für die Seeschiffahrt und etwa 30 Millionen DM für die Binnenschiffah'rt 
an\? d"Geldern aufgebracht worden, Diese verhältnismäßig große Summe hat 
eine' Schockwirkung ausgeübt, eine Schockwirkung auf die zuständigen Finanz~ 
behöiaen, auf den Bundestag und auf alle möglichen anderen Stellen, Man hat 
alsbal~ verschiedene retardierend wirkende Hebel ang·esetzt, Schon im Sommer 
19?1',jst eine ,erste Aenderung des ~ 7 d erfolgt. Die eigentliche Flut von 7d~ 
Geldern setzte aber erst Ende des Jahres 1951 ein, ,Man hat weiter versucht, 
dtir~h Richtlinien über die praktische Handhabung des ~ 7 d, die im August dieses 
Jahres ·crlassen wurden, gewissen Entwicklungen, die man befürchtete, vorzu~ 
beugen und eine weitere Einengung der Anwendungsmöglichkeiten des § 7 d 
herbd~uführen, Man hat in· diesen Richtlinien zwei Kategorien von förderungs" 
würdigen Schiffsneubauten geschaffen, Zur ersten Kategorie gehören die ein­
geplanten Schiffe, auf die man die Gelder möglichst lenken wollte; die zweite. 
Kategorie besteht aus allen übrigen Schiffen, und Hir diese wurde festgelegt -
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236 ~ I,' , Seeschiffahrt , 
- ~ 1)1', Stödlcl' ________ _ Jel ________ Die Lag<, 111'1' deutschen , hten", Denkt b 

- '!'gung J., -------~- h u vernlC cht der o wQhl das in § 7 , nbetel 1 \'V'iro I "l~eill d' 'h di,e Mac t z die Ma 
Reede" an d Gd selbst nkht enthalten ist -, daß eine E,ge .in h,be'd d' "" cl, 1C lIIa,ht zu besteue,", bedeutet nlC t I r~etzen könner;,' . allen Ueber. 
diese VOrsch::Et i esamtobiekt ;m Verhältnis 1 ,2 die R:gel Zl1a~- Jas En.; do . St",~ ~en Satz weiter, so würde man. ihn sos ::'Ilte man sl,h 'cl muß so kon. 
§ 7 d'Pra"" "b h

n 
voller Scharfc durchgeführt so wurdc h d te noch '1 ~1i!1 I leguhg U dte Macht des Aufbaus sem, Da R elung.

des 
§ 7 Dinge, nicht 

- .... 15 U er au t b d '. h eU j' I 'I eil üb § I Die eg .. ftig
er 

" k? 
seltensten Fäll . d P e cuten, denn der Rocdcr 1St au, DM et"' .• ,bl '. ""itrt ' er. 7 d Vor Augen ha ten. Aufb,u vemun S Wile cl" WlC 
H

on 
DM. selbs~~ l~ er ,Lage, für einen Neubau von 3 Mill~onen blich er I11d \l'irl I' ~UllJ. Allfetn, d,aß sie zum Aufbau führt, zum sondern s,~lcher den, " S~ndern au,h in ~:uf.'h"gen. Auch durch eine nicht n~r ,n sa~et,rdieren b~; -h fur ~au VlelIeieht vieler kldner Fahrzdu~fiorte benötlg! wer . der schifl. 

kende Pr",is der B 'h~~ er und ve<f,hrensmäßiger BezlOhunf.tät Jes § 1 .... "eh' "en Wtederaulbau unserer Han e . . nlngsp",bl""e '~nuner noch 
bl""s erheblich ab e orden hat man onekht, daß d" Aktua :n versucht., h'" %" "" Ubrigen soUte man versu,hen, die Fmanz;;;ten. Da gibt :'nk deutscher 
cme KO

PP
e1un d genommen hat. Vor kurzem noch hat. m in weitere baue~ 1 ~s li Von dem Prinzi de Aufbaus aus ZU betra lkredits der durch elU

e 
lOendes Mom';t i:d~ 7 tlj:gelun

g 
mit dem Lastenaus

glelC
\ ~erie ei""'1 ... ~'d ·gdöste Proble'; de: Ab deckung eines We~~:ser Kredit soll:~,kt. und t 

Das ist aul d' b k ~e 0 ne In schon sehr kompliziede Ma".' der ,n.g'.~ ~"$: lIöhe Von rund 200 Millionen DM"st leider nl,h;tt:~. Ich bin d'~ Verabschiedu~e cl annten S,hWi;rigkeiten zU<ü,kzulüh"n, d" Da ,ind ~I ~ ! ..... die Anleihe konsolidied w~!den. Da: lant zu~H,kbiung dies;' K';.hlt 
die besonders tu es Lastenausgl",hsgesetzes im W ege s'and~nS'bill'I4 o'~ ,'ur"'su: Reeder diesen Kredit fruher als g,~ der Ru~kzahuß er Zunl'~ das 
Jahr 1951 insge g waren, aul den Gedanken gekommen, d" men; a' 0 ~ I - ~itlirh g, daß man bei dem Ver langen 'lt Natürhrh m daß das Ge :1 w~ si~. nun in jede:j;~~ M.illionen DM an § 7 d,Geldem bek~könn~ ~j; 'j'rd,.; i er lIinstrht vorsichtig vorgehe~ s~~5gung stehe~~'iert wirdj,::'pr<>' 
lI

a
ll

re
, also 150 Mnr zu diesen Geldern kommen, und davo ukomm~,t.,61 : I ~ ~<ed: VO,dergrunde aber sollt~ d" ei,er

e 
Schille '~d bei iihnhd rü,ke

n
. 

Man woll'e daher 10d
len 

DM dem Lastenausglei,hlond~ zn § 1 . ;"1 1 ~1 "lite furdlent, nach Möglichkeit ,n Z. Sgestaltung u Vordergru~ B'U b" 
gegeben wird le' 'hno

, . nen, daß für i ede Million D M, d,~ uder W. tii'~ I D "'en;u auen mÜSSen. Auch ,n der m
nzip 

in de~ . e"t no,h!n es BaU' 
den Lastel1.l~ f. 1< Z"bg eine Million DM mit steuerbelrmn r ",,, n' J,l1 . 1"- '" ollte man immer dieses Aulbaupn . Jahren d" J kein wer'" i etw' 
theoretischer ~:~sldnds zu zahlen wä". Diese U, bed,gung .~;:'nä,hS,en,01<~ ~""n;ch~ ~es'hieht, wenn in etwa zwei bis ~:~? Wir h,b~d wir erst. :~al die 
wahrscheinlich nie' enn er~tens gibt es im nä,hsten und u werden ,n" 1\"'" 00.000 BRT abgelielert "10 wer denn dann s och nicht Cl ein Bau' 
Geldgeber es sich ht heb, Viel § 7 d,.Geldgeber, und zweitens die .'tr~' , ijl/.tuIi:' mUßten .s aber eigentlich habe"; haben als~ nheu'e srhon"tig, we~ 
S,hiflahrt invest' se r ubedegen ob sie außor den Summen'den ~" ,"", '[i". neo BRT Flottenbestand angel.ng, warum WlC I deshalb n

ben 
jet't 

g!eichslonds zah!~~en wollen, noch einmal eben;o viel Geld in n § 1 .,G ~.~ , ~"it.,,:ser~r alten Flotte. Sie möge~. fragenb" ~t ein'';hen. Wir ~ .. olhen, tur 

die S'hiffahrt ~ D,; Folge würde nur sein daß d" Stroh vobe; .ueb
h• ~ I ~~ lie(<rf :ur jene Zukunlt haben mlls~n'l Jahre a"";i Ille best;le kurren'e

n k eranssprlnge - l1.l~hs~gen Würde, lür den' Lastenausglei' 'n Ich .,~,,~, : ~ • 19S/~n der Werften zwei od" ;~54 weitere l"~d~,he? ~~ c1ie AUS; 
&","

lOe
, soll der ander er heute seh, beliebten Formel, "WJnterh.l"~., '; .:' "'iird .nn wie erst etwa Anlanj ß unsir< aUib' ",W"'1 ,n,;e",ngs eh

n 
Z.uständigen 1\". ,e wenigstens auch nichts bekommen," d

n 
teIl h~ ~d 0\ I ~. S ~livOl' e

k
n Uns dte W,erften sagen, aß uch desha eil das IJIl hre hinaUS 

Sc ein d cl !'llnlsterien d ' b r ne 'd U" Q' ~'s41 ge '0 ' 'mU a d W e a deSl 
man en . azu gelühr' d ß un m,t verschiedenen A geo hen w" Ueb .e, . k,~ '"ng w .lllm.n SCl en. Z w"tens d cht Vier en:

ber 
",ehre.' beinl Bu

n d statt dessen dara~ da m'n Von dieser Verkopplung abse sprung reh "', • [e", <i e!terer Bauprogranune ge. a 11stöonen u V ers
tlndn

" nl:~ ~e;chlüssen des Bu e;kt, den W'eg zu beschreiten, der tUe, llälll ' vste~1 fi~elldig n &Ohschwieriges ist und DIsGislang ~iel 'u'tn gefunden~, anzierttIl,g 
aUs;1 . hl

oder 
§ 7 1,8 es: estags au,h bes,hritten w"den so en an Je' ein ~ ~. -"'lnis;n,., t. Wir haben insofern kehrsminiStet' d Ihrer '~erden SI< 

nuni:" nnds mit steu \lllr
ung 

zu schaffen wonach Zahlung s ",äre d", i "h, "'. e"Ulll und beim Bundesver Neubau'en UJl was, so n und b .. 

d~~~~ ~s~~. s:ti~~~fe~i.t~~~z~~d~,e~~fd~e::tl;g~i~~~::el~: i ~~~~:::~i~tB~~h~itf~~: u~~;~:"b~;;rdedL; :;~;y~ ~:::~~:t ~~ ~e 
lllit der k!.:t""m'er Plalond nen neuen Hemmschu h 10 der RJ,Geldern n ß';I " "'" gF"' g''''hieh t mit den 1,2 Md!. ß~ " S,hbgWO will und h für D'"t~ n 
hinaus ge ~gabe les'gesetzt v~n dtwa 

150 Millionen DM .§ 7 "ber dl
eSe

•ir ; J~ b!\''"s, U, dies, lahrende Tonnage g~ a Vlohin s~ d,m
it 

aU' g Ist ,on ~d 
C?elder m~~s lUt

g
b
t W~rden solk~r J da{b~ ke~nc § 7 ~"Antdgß l~an s"dgt~, jtl iCPI ~~~tihe~:l~e,kapn heute grundsätzl~chd fa d~~n6E~GD~~kritninld',eru~st' cbs "h!ilich

en Sie hin e en er"" in d ,0 er a er In dem Smne, a t we' \",,', ~. a.'dr"Sir"'ng ist lür die Mitghe er "k d!< ' _" "Ikere" Der 
ilUlUer ~l';:~hn Worden sind~~Jahrßin dem Neubau angc1~~ cinJe"el'~~ ~ '"ti''' vertklieh lestgelegt; das Gegenst'~b-inllnlr:::;:~fend:~,plege1teflo'" 

. geben werd e?, zumal die § 7'
s 

atsICh, W10 ohne Welter, de des ß'.'" 11 ~"",e 'nnt. Liberalisierung gegen . ahrhun . e ru'" VI' lUindisrbe lagg
e s':'ltet. Als:

n

, wenn der Geld tGelder 
haUP'sä:hlkh am. E; eigen~ /6 l ;J ~'I[;r\r~ P"blem, das sich I,üher i~, d'",j J"",ar: hb'eil die ';J r "scn';;'ltrag 

n"ht nOch aU'h 'nsoWeit s r er uberS1Oht, WlC SICh seIO p,,"" .n, ~ "'& a"er g "WISchen mare ,busum un UJll" Cln, W Gü,er e n
d 

UJl lOals 
wdch groß Weiter beschränke 

0 

lte lO.1n die ohnehin eingeengte .n eri'~ Sv:,1 ~i~ "'ar l?rotiUS trat"1iir das "mare über d nicht nUd,gegen, hri
eben

. r;:. zu' 
beisPirhwe:r EhdCUtung die ~i lIIan muß sieh dabei immer '!,%reinig~ ~~ ~ ~ "'", beraU aul den Meeren lah"ci u~eg!erung ""',,. g<sr kleine Fit Se<' ~CUt!i'h W~rd ab

en 
,das die ebe~.f"etzgebung ist. In den h.ll un S"~~ \,,,, 'nl!i"h'°llte. Damals war Engla~ s _e cl'lire

n 
die.seternation~ ~~rions' 

\ ou" gesagt, eln lassen. lIIar h li hn 
großen Rirhter MaU' tetl Je' b"~ l ~~\ ' 'i, E eo Königs hat Seiden seID '~d sie ~':nen des '? bm

te 
N ,,,,g, 

ann, kann v~;' , he 
POwer to : a. at einlO.11 in cine~, ~Iso, ,<e'h~ r '''I,i,fgliinder eine kldne Flo~e, ~ den SID:

h 
die beru 

n" ten. 110110 "'bIß the POWer to des'roy· könig, ~ a. entwickeln um sie erst ag daher 'u 
es a er, der amerikanische Richter SZUsetz.en, In'jener Zeit wur e . 
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k G " it englischen Schiffen gefah--' ,': 
a te geschaffen, d.erzufolge eng~che uter nur m fblühenden Kolonialvcrk h~' 
werden durften, msbesondere m dem damals au" b h fft der. 
D · N" . ., h d t Jahre spater a gesc a wor cn i-lese ,avlgahonsakte 1st erst ,elnIge un er d 1 f .' In 
Jahre 1849, als die Engländer eine große Flotte hatten un c arau :nge,vlcS'Co' 
waren, nun auch Güter ausländischer Nationen in ,,:erhm~?bteld.Umf.~ßt zI~~ fahren': 
Auch heute noch sind die Engländer - die praktIsc u er Ie gro e, andels,", 
flotte de W 1t f " . h von der amerikanischen SchattenHotte einrn -.1', re ver ugen, w,enn lC ' 'h' d S I I . co, 
absehe - dl' W tf"h es gilt für die Frelelt es eever<:c HS eIn.". U":' 

e -or u rer, wenn ", d' l' 1 falls I-land ,I fJ - ~ 
treten. Unterstützt werden sie von jenen Nat!onen, le ~elch1 d 1 . CT es. _ott-co 
haben, die für den Bedarf ihres eigenen natIonalen Au. en a~ e s e~benthch, z.u ' 
groß, daher ,auf die Fahrt für fremde Rechnung angewIesen SInd, WIe eben den' 
Skandinaviern und den Holländern. -, 
In Deutschland wäre die Inter,essenlage eigentlich eine a~dere; denn Deu.tsch1and"~ 
hat ,eine im Wiederaufbau begriffene Handels,~lotte, dIe ~ entschuldigen Sie ' 
bitte diesen Ausdruck - noch ,;hochgepäppelt ~erde~ mußt.e. !rotzdem, hat- .. 
Deutschland - und 'es blieb ihm nichts anderes übrIg, ~eIl e~ ~Itghed der OEEC . 
ist - das Gebiet des Seeverkehrs gleichfalls gänzlich"lib:rahslert. Das bedeutet:_: 
es gibt keine Einschränkung bei der Aufnahme auslandlscher ! onnage; es gi bt ", 
keine Beschränkungen auch für die deutsch:. Tonnage, von ge~lssen .Au~nahrncn 
abgesehen über die ich hier nichts zuerzahlen brauche, weIl es sIch 111so'vci t 
Um Sonde~fälle handelt. Aber eine volle Freiheit des Seeverkehrs gibt es den", 
noch ni,cht. Einem deutschen Reeder wird es beispielsweis~ kaum gelingen, sogc-=. 
nannte Regierungsladungen anderer Länd:r .~u fah:'en. I;n el.nem unserer Nachbar';", 
länder gilt eine Bestimmung, wonach bel offenthch wlchüg-en Transporten ~rst 
einmal bei den eigenen Reedern Umfrage "gehalten wer~en ~uß, b.evor Scl1.lffe 
ausländischer Flagge befrachtet werden durfen. Aehnhch Ist es 111 .man~hcn 
südamerikanischen Ländern. Der deutsche Reeder hat es also auch In chcscr ' 
Hinsicht verhältnismäßig schwer •. sich"im . inter~a~.io.nale.n .Wettbewerb z.u b c;-:., 
haupten. Trotzdem setzt auch er sIch fur dIe Freizugigkelt In der Weltscluffahrt 
ein. Si:e gehört nun einmal zu diesem internationalen Gewerbe. ,-, 

Nun mögen Sie vielleicht sagen, daß. sol~he Schwie~gkeiten dem deutschen, 
R'eeder wenig bedeuten könnt,en, da er Ja gl~nzend verdiene. ~.elbst der Bun~cs" ,,~, 
finanzminister habe doch vor ,einem Jahr 1m Bundestagerklart, es gebe l11ch t :,'" 
einen deutschen Wirtschaftszweig, der so auskömmliche Erträge abwerfe wie di-;.'~;·.' 
deutsche Seeschiffahrt. Jeder spricht heute gern vom "Korea"Boom". ' ,',', 
Lassen Sie mich Ihnen dazu einige Zahlen sagen. Der Frachtenindex, den mari'.'" 
im Jahr 1948 mit 100 bemessen hatte, sank im Jahre 1949 auf 66 ab. Dann schnellte:,' ::.­
er infolge der Koreakrise bis auf 203; der Kulminationspunkt war etwa Mit~" ,', 
oder Herbst 1951. Danach ging diese Kurve sehr schnell bergab, um heutc auf};: ," 
etwa 79 piu:nkten zu stehen. Diese W,endung ist so schnell erfolgt, daß sch6'n> 
im Frühjahr diese' Jahres manche Frachtraten unauskömmlich wurden. Yoi< ,,', 
einem Jahr noch hatte man beispielsweise für Kohlen von den Vereinigter\" ,,' 
Staaten nach Rotterdam 75 sh. bezahlt; heute werden 25 sh. geboten. l\lan> , 
?at für Erze oder Schwefelkies von Cy~ern n.ach. Rotterd~m 3? sh. b~:::ahlt ;~h I 
Jetzt bringen sie 17 sh. Die Frachtraten smd teIlweise auf die Halfte, teilweise',' 
auf ein Drittel der Vorjahrshöhe gesunken. Ich muß noch hinzufügen, daß die: 
deutschen Reeder von den vorjährigen Höchstraten nur wenig abbekommetl' 
konnten, da ihre Flotte erst allmählich wieder aufgebaut wurde und ein großer' 
Teil der Schiffe erst dann in Dienst gestellt wurde, als der Frachtenboom be~ 
reits im Abflauen war. Ueberdies ist der Unkosten faktor zwar zumindes{:~!n 
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gleichem Ausmaß wie die Frachtrat.en gestiegen, nicht aber in derselben Weisc 
gefallen. Der V,erdtenst des Reeders hängt ja nicht nur von der Höhe der Fracht 
ab, sondern weitgehend auch v.on der Höhe der Unkosten. Die Betriebskosten 
aber sind außerordentlich gestiegen. Ein Schiff, das im Jahre 1939 tägliche 
Betriebskosten von 1000 Mark hatte - das wird etwa ein 7000 oder 8000 Tonnen" 
Erzschiff gewesen sein -, kostet heute 3000 Mark am Tag. Der Unkostenindex 
ist insgesamt von der Vorkriegszeit bis zum Jahre 1951 nach einer dänischen 
Statistik auf 366 (1936/8 = 100) gestiegen. Diese Zahl spricht für sich, ohne daß 
man ihr viel hinzufügen müßte. Ein wesentlicher unkosten.::rhöhender Faktor ist 
übrigens die Tatsache der längeren Reisedauern. Infolge der hektischen Vorrats" 
wirtschaft, die in den letzten Jahren überall zu beobachten war, erfolgten Güter" 
bewegungen in viel größerem Ausmaße als sonst. Die Folge war, daß viele" 
wichtige internationale Häfen vollkommen verstopft wurden und daß die Reise" 
dauer sich verdreifachte, ja v.ervierfachte. Die Abfertigungen in AustraHen oder 
in Südamerika beispielsweise dauerten 'etwa fünfmal so lange wie in der Vorkriegs" 
zeit. Das war 'ein Umstand, der sich auf die Ertragsrechnungen der Reedereien 

, sehr nachteilig auswirken mußte. 

Trotz aller solcher Hemmnisse hat die deutsche Handelsschiffahrt doch allerlei 
gefahren, wenn man' das geringe Volumen an Tonnage berücksichtigt, über das 
sie heute erst verfügt. 1946 'beförderten deutsche Schiffe 1 'Million Tonnen, 
1951 2lI/2 Millionen Tonnen, im ersten Halbjahr 1952 schon 13 Millionen Tonnen. 
Bei diesen Mengen spielen die großen Massengutladungen wie Erz, Getreide, 
Kohlen eine große Rolle. 1951 sind allein fast 2 Millionen Tonnen Erz durch 
deutsche Reedereien aus Skandinavien und 680 000 Tonnen Kohlen von. den 
Vereinigten Staaten nach Deutschland gefahren worden, und in dem ersten Halb~ 
jahr 1<)52 allein schon weitere 500000 Tonnen Kohlen. Das ist deshalb bem~rkens" 
wert, weil im Revier vereinzelt Stimmen laut wurden. die die Einsatzfreu.:!igkeit 
der Reeder in dieser Kohlefahrt bemängelten. In der Tat ist nehen dem Erz kein 
anderes Massengut von den deutschen Reedern in so großem lTtnfang gefahren 
wie ger.ade die Kohle von den Vereinigten Staaten. Im übrigen ist die K(~lefahrt 
ja ähnlich wie der Reis, den man heutzutage nach Indien befördert, ein Beispiel 
dafür. wie verwirr~nd 'die Unsinnigkeiten sind, die sich dem Auge des 'erstaunten 
Beschauers auf dem Gebiet der internationalen Volkswirtschaft darbieten. " 

Aber nicht nur Massengüter in der Trampfahrt, sondern auch Stückgüter in der 
Linienfahrt befördert die deutsche Schiffahrt. Fast alle Länder sind heute wiedt!r 
durch Liniendienste mit Deutschland verbunden. Es fehlen noch Ostasien, 
Australien und Südamerika"Westküste. Auch diese Gebiete werden voraussichlich 
schon im nächsten Jahr bedient werden. Gerade die Linienfahrt stellt für den 
deutschen V·erIadereine nachhaltige Unterstützung bei seinen ExportbemLihungen 
dar. Die V,erknüpfung der Seeschiffahrt mit der Binneriwirtschaft ist ja iiberhaupt 
sehr viel ,enger, als man sich gemeinhin vorstellt. Das fängt schon mit dem Schiff", 
bau an. Im Baupreis eines Schiffes sind zu etwa 40 % Löhne und Aufwendungen 
für die W1erft und zu 60 % Materialkosten enthalten. Von diesem Material wird 
der größte Teil in Nordrhein"Westfalen bestellt und gekauft, der nächstgrößte 
in Süddeutschland, und nur der R·est entfällt auf Zulieferungen aus dem Ausland 
oder aus den Küstenländern. Man hat einmal von einer obJektiven Seite aus fest,: 
gestellt, daß bei einem Bauvolumen von - sagen wir, wie ich es Ihnen vorhin 
schilderte - .1,5 Milliarden DM die Hälfte, also 750 Millionen DM, an die Küste 
gehen; und zwar in erster 'Linie für Lohnaufwendungen, dann aber fast ebensD 
viel, nämlich 525 Millionen DM, nach Nordrhein"Westfalen, und der Rest, also 
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225 Millionen DM h"" . insofern ur, 
Wirtschaftlichen B "hc Suddeutschland. Sie sehen also, WHd e~g d nicht ifes 
was das Schiff lble ungen zwischen Küste und Binnenlan Sln des Schi. t 
betrifft. Daß da~e SC~'ffnlalgt, s.ondern ,schon, was die Entstehun'~enbringer~; 
ist eine Tatsache d' I "se b.st em außerordentlich wertvoller D~Vlm;ln sich a eS 

immer wieder ins' G~~/h ~le alle keine Neuigkeit darstellt, dIt ß ein mod~U~Oll 
Ueberseeschiff s Ib ac tms r,ufen muß. Wenn Sie bedenken, . a halbe!>'1t eS 
Dollar im }ah e st ~ute? bel den sehr niedrigen Raten, etwa el~e hr mÖgeuseel 

1,3 Millionen D it eVlS'en einfährt oder erspart (im Vorja waS die 'eg 
schiffahrt für d 0 1 gei:sen sein), so sagt diese Ziffer schoV dem ~~ jl 
konnte unsere ~~Vis uStJlch unserer Devisenbilanz bedeutet. k oder rättSJ~hr 
der deutschen H den anz mehrere Jahre hindurch nur dan origen !Vi 
Wurden 238 Milli~~e:lg~tt~ ait.sgeglichen gehalten werden. /~ Millionen feisl . 
an DeVisen ein f h ' m dlesem ersten Ha 1 b jahr sogar _6 h n Ban ur 
schiffes erspart r a r~n doder erspart. Jede Tätigkeit eines deutsd e Reeder der 
DM~Frachten e h~rmln est Devisen, und zwar auch dann, wenn b r hätte Il 
deutsche V'erlad

r 
a t.; denn wäre dieses deutsche Schiff nicht verfüg tar'n tniiSSech 

D· Z er emen dev' t f char e uO 
le eit läuft schneller 1 . Isen eur,en ausländischen Damp er.. te Ihnen sjch 

~anches über die Probiea s 1ch.~u reden in der Lage bin. Ich konn Es kann'nige 
h~er um nicht mehr als d me erzahlen, die uns an der Küste bewegblick über ct daS 
dleser Probleme ~ b arum handeln, Ihnen einen kleinen Ueber h noch \.Ir 
ganZ<! Gebiet da:u ge en. Ich kann dabei weder in die Tiefe ge eken Sie ~tle 
an die Frage~ der ~~~~ Hbe~lzen liegt, erschöpfend behandel~'l Dl~k tllld "~re. 
andere Dinge mehr aus 1 dung, an die Probleme der SOZla ~o ssant 'W eh 
Ich muß jedoch z~~o~ ~lßn etwas zu hör,en für Sie sicherlich l?hrihnen :~lei . 
etWas über die heut' ~ u kommen. Vorher freilich möchte IC mallC e Nt 
verschiedene Vo t 11l

ge age des Reeders sagen Man hat heutzutag~h'" eill~ I' 

mod rs e ungen vo R d . h ter 1 ,.. el-'er ' 
ernen Seeräubers vo . m ce er. Die einen stellen sic un Sof,rre 'tlP, 

u~d ~chli:eß1ich gibt r'hd1e ande1:'en denken an den sogenann~en " J(auftU~ SO 
Wie 1hn etwa Rica dS aue noch die Vorstellung von dem königl!chen Natioll . ~ 
prächtig geschUde ~ ha Ruch in ihrem Römischen Reich deutscher d WO Ilhtt 
l:Glas Schwergewicht .t. Was ist der Reeder nun heute wirklich. u~'ffentliC pe 

eIder? Liegt etw se1
d
ner Tätigkeit? Ist er nur noch Empfänger o'e U1~tle'O'f 

meine' .1 as Schw . h " . k it VII jetI" k' n, 1m wesentlichen' d etg~Wlc t der Schiffahrtstatlg e ~re sch'W ebet 
.~~~n der Zeitverhältniss1nh 1,n ZlI~mern der Behörden? N~n, ~onder\et1te 
aberr aus dem Reeder ger:acha en, .:W1e mir scheint, nicht weniger, nn sein;. deli 
Bch,,1uß er gleichzeitig F' t. ~ruher mußte er nur Schiffahrts1?,~ dieS U1~ a\.l5 
lass~~ :h v:rhandeln kö~~anzleAtt~chniker, Jurist sein, muß Us hreibtiSi tl Sie 
Sich b1c die aktuellen Probl' I em vom aktenbeschwerten "c n Stel e &oP: 
W e en Vor - da b k eme der fahrenden Tonnage nicht lose· s Lotl··feP 
Ind~;~:f te 7000 !()n~e~~~ derf~eeder plötzlich einen Anruf hC1~Vlei r:rbei 

, eine a ren?" Ja, Wollen ~;t Ur 36 Schilling von Chile nac und vt je}! 
über~anze ~eihe :von Din SIe. Der Reeder muß sich das überlegen p: rlabe cf!: 
Kann a~t d1n geeignetes f~f~f~en~~n. Er muß sich zunäc~s~ fr~~tens fr~GsieP 
Weiter üb as Schiff in die ~r leses Nitrat? Er muß SlC 1. muß ~r uG5f 
verhältniserleg~n, wie lange di:eBWldchte Position bringen? D:nn A.,bferUgl1diCll' 
Wie sind sdn ~n chilenischen H"f ung dauern kann, was von en pach In 'W~$ 
kann er . Ott. die Abferti a e~. abhängt. Dann kommt er tig seill'brtP 
und dor~~ selnem Schiff !~~sverhaltnis,se? Wann kann er da fer pern f~ jCf!1 
reederei v c\wefelkies laden dnternehmen? Kann er -etwa nach CYeiPC Lt~berl 

erc artern, die da~'~ er kann er das Schiff vidleicht a
ß
n er sich II 

• 1 nach astasien fährt? Weiter rnU 
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legen: Wie teuer wird die Nitratreise? Kann er mit 36 Schilling pro Tonne aus~ 
kommen? Wie hoch sind die Hafenkosten in Chile, welches sind die Unkosten 
in Indien? Wo kann er unterwegs bunkern, und wo am billigsten? \Velche Reise~ 
dauer muß er rechnen? Wieviel Seemeilen macht die Reise aus, wie werden die 
Wetterverhältnisse im Pazifiksein? Das sind nur einige der Gedanken, di~ sich 
der R:eeder machen muß. Ein weiteres Beispiel: Ein Re,eder hat Zement nach 
Brasilien gefahren und anschließend eine Holzla~ung für. Südafrika gebucht; 
Als sein Schiff im brasilianisch~n Ladehafen ankam, hatten dIe Verlader das Holz 
einige Tage vorher mit einem norwegischen Dampfer verschifft, der ein bißchen 
billiger war haben also .einfach den Kontrakt gebrochen. Der Reeder hofft auf 
die~ächste' Holzladung ; inzwischen l~ßt er. sein S~hiff ein~ge~ü~tenreisen. in 
Brastlien machen. Als er die Fracht emkassleren wtll, erwelSt Sll:.' slch als mcht 
transferierhar. Eine weitere Holzladung ist noch immer nicht da. Was soll der 
Reeder jetzt machen? . Soll er weiter an der Küste fahren, soll er .nach Süd afrika 
versegeln? Wird er dort eine Anschlußladung finden? Das sind Situationen und 
Probleme, deren Bewältigung wirklich eine ganze kaufmännische Persönlichkeit 
erfordert. Ebeneriählte ich Ihnen von der Trampfahrt. Nun lassen Sie uns von 
der Linienfahrt. sprechen. Da will etwa eine Reederei einen Liniendienst nach 
Ostasien 'eröffnen. Was alles muß sie überlegen? Sie muß zuerst einmal die im 
f,ernen Osten geg,ebenen' Verhältnissei prüfen. Welche Handelsbeziehungen hat 
- das ist die nächste Frage .:.- die Bundesrepublik, haben ,etwa Holland, Belgien, 
Italien zu astasien? Mit welchem Ladungsanfall kann gerechnet werden, welche 
Frachten werden ~on den internationalen' Schiffahrts~ Konferenz·en für diese 
. Güter quotiert? Welche SchiHstypen werden benötigt? Braucht man Kühlräume. 
lUuß man Süßöltanks vorsehen? Oder: der Reeder. der bereits eine Linie ein,. 
gerichtet hat, beispielsweise nach Südamerika oder nach dem Golf von Mexiko, 
muß feststellen, daß er keine Ladung mehr erhält, weil etwa das Clearing nicht 
fU~ktioniert. Was soll er tun? Soll er irgendwo anders einen netten Liniendicnst 
er?ffnen, 'Oder soll er seine Schiffe verchartern? Soll er in der Tat e~ne Zeitlang 
m~t leeren Schiffen hin und her fahren, ,oder soll er sie erst einmal "anbinden", 
w~c man das nennt? Das sind alles Probleme, mit denen sich ein binnen~ 
Wh~.sc~aftlichorientierter Betrieb in ähnlich zugespitzter W'eise nicht zu be~ 
Sc afhgen hat. Nur wirkliche Reederpersönlichkeiten werden mit ihnen fertig 
Werden können. , . 

. Die Seeschi~fahrt ist· immer .ein Gewerbe mit einem gewissen Fluidum: umhüllt 
'don romanhschem Zauber. gewesen. Schiffe stellen die Verbindung zwischen 
hen Kontinenten dar. Noch ist in uns allen das Gefühl, daß solche Verbindungen' 
hIustellen etwas Gutes ist, nicht verloren gegangen. Lassen Sie mich daher 

Sc leßen ~iteinem Wort Friedrich Schillers: "Euch. Ihr Götter, gehört der Kauf,. 
mann. Guter zu suchen geht er, doch an sem Schiff knüpfet das Gute sich an .. 

. Di~ das jetzt und in Zukunft für unsere deutsche HanddsschiHahrt gelten mö . 
so , so glaube ich, unser aller herzlicher Wunsch sein..' gc, 
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